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Die Erf indung betrifft ein Lenksaulenrohr fur ein Kraftf ahr 
zeug, wobei im Fall eines Zusammensto&es eine uberlegene 
Energieabsorptionsleistung erhalten wird. Das Lenksaulen- 
rohr weist Energieabsorberplatten zwischen einem ersten 
Ende eines ersten Saulenrohrteils und einem zweiten Ende 
eines zweiten Saulenrohrteils auf. In jeder Energieabsorber- 
platte ist an einem Teil des innenseitigen Stucks der Ener- 
gieabsorberplatie ein Knickeinstellabschnitt so vorgesehen, 
da& er zu einem au&enseitigen Stuck der Platte hin gewolbt 
ist. Wenn somit bei einem Zusammenstoft auf das erste ober 
das zweite Saulenrohrteil eine Sto&kraft aufgebracht wird, 
findet sofort ein aufeinanderfolgendes Knicken der Energie- 
absorberplatten statt, wodurch die absorbierte Energie- 
menge unter begrenzter Belastung und begrenzter Verlage- 
rung maximiert wird. 
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Die Erfindung betrifft ein Lenksaulenrohr fiir ein i 
Kraftfahrzeug, wobei insbesondere bei einem Zusam- 
menstoB eine sehr gute Energieabsorptipnsleistung er- 5 
haltenwird. * 

Bei einem ZusammenstoB von Fahrzeugen kann es 
haufig geschehen, dafl die durch das fahrende Fahrzeug 
resultierende Tragheitskraft dazu fuhrt, daB der Fahrer 
aus seiner Fahrstellung heraus nach vorn geschleudert 10 
wird, so daB seine Brust stark auf das Lenkrad auf- 
schlagt. 

Konventionell wurde bereits ein Lenksaulenrohr vor- 
geschlagen, bei dem, wenn aufgrund eines Zusammen- 
stoQes der Fahrer stark gegen das Lenkrad geschleudert 15 
wird, gleichzeitig eine Druckverformung des Lenksau- 
lenrohrs in Axialrichtung stattfindet, wodurch die auf 
den Fahrer wirkende Stoflkraf t absorbiert wird. 

Fig. 10 ist ein Schnitt durch ein vorgeschlagenes Bei- 
spiel eines Lenksaulenrohrs 1 mit der genannten Ener- 20 
gieabsorptionsfunktion. Dabei hat das Lenksaulenrohr 1 
ein unteres Saulenrohrteil 2, das an der Karosserie eines 
Fahrzeugs befestigt ist, ein oberes Saulenrohrteil 3 mit 
einem Unterende, in das ein Oberende des unteren Sau- 
lenrohrteils 2 eingeschoben ist, und eine Vielzahl von 25 
Energieabsorberplatten 4, die in Umfangsrichtung mit 
Abstanden zwischen den Teilen 2 und 3 angeordnet sind. 

Jede Energieabsorberplatte 4 ist gebildet durch Um- 
biegen eines etwa mittigen Abschnitts eines biegsamen 
langen Elements zu U-Form. Jede Platte besteht also 30 
aus einem Biegeabschnitt 4a, einem innenseitigen Stuck 
4b und einem auBenseitigen Stuck 4c. Der Biegeab- 
schnitt 4a liegt an der Ihnenseite des Unterendes des 
oberen Saulenrohrteils 3, und ein Ende (ein Unterende) 
des innenseitigen Stiicks 4b ist an einer AuBenumfangs- 35 
flache des Oberendes des unteren Saulenrohrteils 2 be- 
festigt, wahrend ein Ende (ein Oberende) des auBenseiti- 
gen Stiicks 4c an dem Unterende des oberen Saulen- 
rohrteils 3 befestigt ist. Eine Lenkspindel (nicht gezeigt) 
mit einem Lenkrad (nicht gezeigt) an ihrem oberen En- 40 
de wird in das Lenksaulenrohr 1 eingesetzt, und das 
Unterende der Lenkspindel wird in ein Lenkgetriebe 
eingef iigt Wenn das obere Saulenrohrteil 3 im Fall eines 
ZusammenstoBes mit einer uber einen vorbestimmten 
Betrag hinausgehenden StoBkraft beaufschlagt wird, 45 
weil der Korper des Fahrers gegen das Lenkrad schlagt, 
wird das obere Saulenrohrteil 3 in Richtung des Pfeils P 
gedriickt. Daraufhin wird das tnnenseitige Stuck 4b der 
Energieabsorberplatte 4 nacheinander aus dem Bereich 
des Biegeabschnitts 4a heraus in Richtung zum unteren 50 
Ende des innenseitigen Stiicks 4b auswarts gebogen, so 
daB es aufeinanderfolgend geknickt wird. Dabei wird 
die oben erwahnte StoBenergie in die zum Knicken er- 
forderliche Arbeit umgewandelt, wodurch die StoBener- 
gie absorbiert wird. 55 

Als nachstes soil die Beziehung zwischen einer auf das 
Lenksaulenrohr 1 aufgebrachten Belastung und einer 
entsprechenden Verlagerung des Lenksaulenrohrs im 
Verlauf der Absorption der StoBenergie betrachtet 
werden. 60 

Das Diagramm von Fig. 1 1 zeigt die Beziehung zwi- 
schen der Belastung W und dem Verlagerungsbetrag X 
des Lenksaulenrohrs 1. Die Ordinate bezeichnet die auf 
das Lenksaulenrohr 1 wirkende Belastung W, und die 
Abszisse bezeichnet den Verlagerungsbetrag (den Hub) 65 
X in Axialrichtung des Lenksaulenrohrs. Daher ist die 
vom Lenksaulenrohr 1 absorbierte Energiemenge durch 
einen von der Charakteristik und der X-Achse in Fig. 1 1 



umgebenen Bereich definiert Fig. 12 zeigt den Verfor-. 
mungszustand der Energieabsorberplatte 4 entspre- 
chend einem Punkt A von Fig. 1 1, Fig. 1 3 zeigt den Ver- 
formungszustand entsprechend einem Punkt B f von 
Fig. 1 1, und Fig. 14 zeigt den Verformungszustand ent- 
sprechend einenVPunkt C von Fig. 11. ^ 
Wenn, wie Fig. 1 1 zeigt, die Energieabsorberplatte 4 
von dem oberen Saulenrohrteili3 mit der StoBkraft be- 
aufschlagt wird, beginnt ein anfangliches Knicken der 
Energieabsorberplatte 4. Wie Fig. 12 zeigt tritt das an- 
fangliche Knicken dadurch auf, daB ein Teil des innen- 
seitigen Stiicks 4b der Energieabsorberplatte 4 so redu- 
ziert wird, daB das nach auBen geschobene innenseitige 
Stiick 4b mit dem auBenseitigen Stiick 4c in Kontakt 
gelangt. Ein solches Knicken fuhrt dazu, daB das Lenk- 
saulenrohr 1 um einen Verlagerungsbetrag XI verlagert 
wird. , 

Wenn die Belastung weiter auf das Lenksaulenrohr 1 
aufgebracht wird, erfolgt ein sekundares Knicken mit r 
der Belastung W2. Wie Fig. 13 zeigt, wird das sekundare 
Knicken hervorgerufen durch eine Verformung eines 
Teils des auBenseitigen Stiicks 4c etwa im Bereich des 
Biegeabschnitts 4a, was so ablauft, daB das auflenseitige 
Stiick 4c in Richtung zum innenseitigen Stuck 4b ge- 
wolbt wird. Durch das sekundare Knicken wird das 
Lenksaulenrohr 1 um einen Betrag X2 verlagert. Wenn 
dann schlieBlich die Belastung W3 aufgebracht wird, 
beginnt das aufeinanderfolgende Knicken des innensei- 
tigen Stiicks 4b aus einer Position im Bereich des Biege- 
abschnitts 4a in Richtung zum Unterende des innenseiti- 
gen Stiicks 4b. Danach setzt sich das aufeinanderfolgen- 
de Knicken nur fort, wenn eine Belastung, die etwa 
gleich W3 ist, fortgesetzt auf das Lenksaulenrohr 1 auf- 
gebracht wird. Nach den Fig. 11 und 14 erreicht der 
Verlagerungsbetrag also den Wert X3. 

Im Hinblick auf den Schutz des Fahrers bei einem 
ZusammenstoB ist es bevorzugt, daB die Energieabsorp- 
tion auf der Basis der Verformung des Lenksaulenrohrs 
1 maximiert ist Eine solche Steigerung der Energieab- 
sorption wird dadurch erreicht, daB man die Belastung 
W und die Verlagerung X moglichst groB vorgibL Eine 
Beschleunigung der Verlagerung des Lenksaulenrohrs 1 
bei einen ZusammenstoB ist jedoch durch eine Ober- 
grenze eingeschrankt, damit die Einknickung einer zu 
hohen Last auf den Fahrer verm ieden werden kann. Die 
Verlagerung X ist auBerdem innerhalb eines vorbe- 
stimmten Bereichs begrenzt, und zwar durch die bei der 
Konstruktion des Fahrzeugs zu stellenden Anforderun- 
gen. Bei der Entwicklung der Energieabsorptionsstruk- 
tur des Lenksaulenrohrs 1 ist daher eine Vorrichtung 
notwendig, die die Maximierung der Energieabsorption 
innerhalb des oben genannten begrenzten Bereichs der 
Belastung W und der Verlagerung X ermoglicht. 

Bei der Energieabsorptionskonstruktion des konven- 
tionellen Lenksaulenrohrs 1 tritt das anfangliche Knik- 
ken und das sekundare Knicken in der Energieabsorber- 
platte 4 auf, wie die Fig. 11 — 14 zeigen. Da die Werte 
der Belastungen Wl und W2 des anfanglichen und des 
sekundaren Knickens kleiner als die Belastung W3 beim 
darauffolgenden Knicken sind, ist das konventionelle 
Lenksaulenrohr 1 mit dem Problem behaftet, daB die 
Energieabsorptionsmenge entsprechend der Different 
zwischen den Belastungen Wl, W2 und der Belastung 
W3 abnimmt 

Wesentliche Aufgabe der Erfindung ist daher die Be- 
reitstellung eines Lenksaulenrohrs fur ein Kraftfahr- 
zeug, mit dem die Energieabsorption unter begrenzter 
Belastung und Verlagerung maximierbar ist 
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Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung geldst 
durch ein Lenksaulenrohr fur ein Kraftfahrzeug mit 

■ K ; " 

,(a) einem ersten Sauienrohrteil mit einem ersten 

zylindrischen Ende; 5 
J (b) einem zweiten Sauienrohrteil mit einem zweiten y 

zylindrischen Ende, in das das erste zyiindrische 

Ende eingeschoben ist; und 

(c) einer Vieizahl von flexiblen Energieabsorber- 
platten, die in Umfangsrichtung zwischen dem er- io 
sten zylindrischen Ende und dem zweiten zylindri- 
schen Ende in Abstanden angeordnet sind; wobei 
jede Energieabsorberplatte aufweist: ■ 

(1) ein innenseitiges Stuck, das auf einer Au- 
Benumfangsflache des ersten zylindrischen En- is 
des in Axialrichtung des Lenksaulenrohrs (12a) 
befestigtes Ende sowie ein an dem zweiten zy- 
lindrischen Ende angeordnetes weiteres Ende * 
hat; ' 

(2) einen Biegeabschnitt,der von dem weiteren 20 
Ende des innenseitigen Stucks ausgeht und 
nach auBenzu U-Form umgebogen ist; 

(3) ein auBenseitiges Stuck, das von einem 
Oberende des Biegeabschnitts ausgeht und an 
einer Innenumfangsflache des zweiten zylin- 25 
drischen Erides in Axialrichtung des Lenksau- 
lenrohrs angeordnet ist und ein an dem zwei- 
ten zylindrischen Ende befestigtes Oberende 
hat; und 

(4) einen ersten K.nickeinstellabschnitt, der 30 
durch teilweises Verformen des innenseitigen 
Stucks in dem zweiten zylindrischen Ende der- 
art gebildet ist, daB das innenseitige Stuck teil- 
weise zum auBenseitigen Stuck hin gewolbt ist 

•• : 35 

Bei dem Lenksaulenrohr nach der Erfindung weist die 
Energieabsorberplatte, die zwischen dem ersten zylin- 
drischen Ende des ersten Saulenrohrteils und dem zwei- 
ten zylindrischen Ende des zweiten Saulenrohrteils an- 
geordnet ist, den Knickeinstellabschnitt auf, der durch 40 
teilweises Wolben des innenseitigen Stucks in Richtung 
zum auBenseitigen Stuck gebildet ist. Wenri daher bei 
einem ZusammenstoB das erste Sauienrohrteil oder das 
zweite Sauienrohrteil mit einer StoBkraft beaufschlagt 
wird, findet sofort ein nacheinander ablaufendes Knik- 45 
ken statt, was es ermoglicht, die Energieabsorption un- 
ter begrenzter Belastung und Verlagerung zu maximie- 
ren. 

Die Erfindung wird nachstehend auch hinsichtlich 
weiterer Merkmale und Vorteile anhand der Beschrei- 50 
bung von Ausfiihrungsbeispielen und unter Bezugnah- 
me auf die Zeichnungen naher erlautert Die Zeichnun- 
genzeigenin 

Fig. 1 einen Schnitt durch das Lenksaulenrohr eines 
ersten Ausfuhrungsbeispiels der Erfindung; 55 

Fig. 2 einen Schnitt II-II nach Fig. 1 ; 

Fig. 3 eine schematische Seitenansicht der Lenkanla- 
ge, in die das Lenksaulenrohr nach Fig. 1 eingebaut ist; 

Fig. 4 eine Draufsicht auf ein Element, das eine Ener- 
gieabsorberplatte darstellt, die im ersten Ausfuhrungs- 60 
beispiel verwendet wird; 

Fig. 5 eine Vorderansicht des Elements von Fig. 4; 

Fig. 6 eine Seitenansicht des Elements von Fig. 4; 

Fig. 7 ein Diagramm, das die Beziehung zwischen ei- 
ner Belastung und einer Verlagerung bei dem Lenksau- 
lenrohr nach dem ersten Ausfuhrungsbeispiel zeigt; 

Fig. 8 eine Seitenansicht einer Energieabsorberplatte, 
die in ein Lenksaulenrohr gemaB einem zweiten Aus- 
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fuhrungsbeispiel eingebaut ist; { 

Fig. 9 einen Schnitt durch das modifizierte Lenksau- 
lenrohr gemaB dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel ; 

Fig. 10 einen Schnitt durch ein konventionelles Lenk- 
saulenrohr; ■ ? 

Fig. 11 ein Diagramm, das die Beziehung zwischen 
einer Belastung und einer Verlagerung des konventio- 
nellen Lenksaulenrohrs zeigt; und 

Fig. 12 bis 14 Seitenansichten, die jeweils die Zustan- 
de zeigen, wenn die Energieabsorberplatte entspre- 
chend jedem vorbestimmten Punkt von Fig. 1 1 ver- 
formt wird. 

Nach den Fig. 1—3, die ein erstes Ausfuhrungsbei- 
spiel zeigen, umfaBt ein Lenksaulenrohr 11 ein unteres 
(erstes) Sauienrohrteil 12, das teilweise an einer Fahr- 
zeugkarosserie 10 befestigt ist, ein oberes (zweites) Sau- 
ienrohrteil 13 mit groBerem Durchmesser als das untere 
Sauienrohrteil 12 und eine Vieizahl von biegsamen 
Energieabsorberplatten 14, die zwischen beiden Teilen 
12 und 13 angeordnet sind. 

Das untere Sauienrohrteil 12 hat ferner an seinem 
Oberende einen zylindrischen Fuhrungsteil 12b, und der 
AuBendurchmesser des Fuhrungsteils 12b ist ungefahr 
gleich dem lnnendurchmesser eines unteres Endteils (ei- 
nes zweiten zylindrischen Endteils) 13a des oberen Sau- 
lenrohrteils 13. Der Fuhrungsteil 12b und ein oberer 
Endteii (ein erster zylindrischer Endteil) 12a des unteren 
Saulenrohrteils 12 sind in den unteren Endteil 13a des 
oberen Saulenrohrteils 13 eingeschoben. In diesem Fall 
befindet sich eine AuBenumfangsflache des Fuhrungs-, 
teils 12b in Kontakt mit einer Innenumfangsflache des 
unteren Endteils 13a des oberen Saulenrohrteils 13, so 
dafl eine Bewegung des oberen Saulenrohrteils 13 in 
Axialrichtung des Lenksaulenrohrs 1 1 gefiihrt ist. 

Drei Einheiten von Energieabsorberplatten 14 sind 
jeweils gleichbeabstandet in Umfangsrichtung zwischen 
dem oberen Endteil I2a des unteren Saulenrohrteils 12 
und dem unteren Endteil 13a des oberen Saulenrohrteils 
13angeordnet 

Jede Energieabsorberplatte 4 besteht aus einem Bie- 
geabschnitt 14a, einen innenseitigen Stuck 14b, einen 
auBenseitigen iStuck 14c, einem am innenseitigen Stuck 
14b vorgesehenen ersten Knickeinstellabschnitt 15 und 
einem am auBenseitigen Stuck 14c vorgesehenen zwei- 
ten Knickeinstellabschnitt 16. Das innenseitige Stuck 
14b liegt in Axialrichtung des Lenksaulenrohrs 11 auf 
der AuBenumfangsflache des oberen Endteils 12a des 
unteren Saulenrohrteils 12, und ein Unterende bzw. ein 
Ende 14d des innenseitigen Stucks 14b ist durch Schwei- 
Ben am oberen Endteil 12a des unteren Saulenrohrteils 
12 befestigt, wahrend ein oberes bzw. zweites Ende im 
unteren Endteil 13a des unteren Saulenrohrteils 13 an- 
geordnet ist Der Biegeabschnitt 14a, der vom Oberende 
des innenseitigen Stucks 14b ausgeht, ist so geformt, daB 
er zu U-Form nach auBen gebogen ist Das innenseitige 
Stuck 14c, das von einem Oberende des Biegeabschnitts 
14a ausgeht, liegt entlang der Axialrichtung des Lenk- 
saulenrohrs 11 an der Innenumfangsflache des unteren 
Endteils 13a des oberen Saulenrohrteils 13 an, und ein 
Oberende 14e des innenseitigen Stucks 14c ist an einem 
unteren Endteil 13a durch SchweiBen befestigt 

Der erste Knickeinstellabschnitt 15 ist durch teilwei- 
ses Verformen des innenseitigen Stucks 14b im unteren 
Endteil 13a des oberen Saulenrohrteils 13 derart gebil- 
det, daB ein Teil des innenseitigen Stucks 14b in Rich- 
tung zum auBenseitigen Stuck 14 aufgewolbt ist. Bevor- 
zugt befindet sich der Knickeinstellabschnitt 15 in Kon^ 
takt mit dem auBenseitigen Stuck 14. Der zweite Knick- 
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einstellabschnitt 16 ist 'durch teilweises Verformen des 
auflenseitigen Stiicks 14c zwischen dem ersten Knick- 
einstellabschnitt 15 und dem Biegeabschnitt 14a derart 
gebildet, dafl ein Teil des auflenseitigen Stiicks 14c in 
Richtung zum innenseitigen Stuck 14b aufgewolbt ist 
Bevprzugt befindet sich der zweite Knickeinstellab- 
schnitt 16 ebenfalls in Kontakt mit dem innenseitigen 
Stuck 14b. 

Wie Fig. 3 zeigt, ist eine Lenkspindel 10b mit einem 
Lenkrad 10a am obereri Ende in das Lenksaulenrohr 1 1 
eingesetzt, und ihr unterer Endabschnitt ist in das Lenk- 
getriebe (nicht gezeigt) eingefuhrt. 

Der erste und der zweite Knickeinstellabschnitt 15 
und 16 werden wie folgt gebildet: Nach den Fig. 4—6 
wird zuerst ein Teil 24, das die Energieabsorberplatte 
bilden soli und in dem der erste und zweite Knickein- 
stellabschnitt 15 und 16 noch nicht vorgesehen sind, be- 
reitgestellt. Ein Oberende 24d eines langeren Stttcks 
24b, das das innenseitige Stuck 14b bilden soil, wird in 
der vorbestimmten Lage am unteren Saulenrohrteil 12 
befestigt, und ein Oberende 24e eines kurzeren Stiicks 
24c, das das auBenseitige Stuck 14c bijden soli, wird in 
der vorbestimmten Lage an dem oberen Saulenrohrteil 
13 befestigt Dann wird das obere Saulenrohrteil 13 urn 
den vorbestimmten Betrag in Richtung zum unteren 
Saulenrohrteil 12 gedruckt, urn eine Vorkompression 
durchzufuhren. Dadurch tritt in dem Teil 24 zuerst eine 
Verformung ahnlich dem konventionellen anfanglichen 
Knicken nach Fig. 12 auf unter Bildung des ersten 
KnickeLnstellabschnitts 15. Dann tritt in dem Teil 24 eine 
dem konventionellen sekundaren Knicken nach Fig. 13 
ahnliche Verformung auf unter Bildung des zweiten 
Knickeinstellabschnitts 16. 

Nachdem der erste und der zweite Knickeinstellab- 
schnitt 15 und 16 durch die Vorkompression gebildet 
sind, wird das Lenksaulenrohr 11 an der Karosserie 10 
montiert 

Bei dem vorliegenden Lenksaulenrohr 11 werden der 
erste und zweite Knickeinstellabschnitt 15 und 16, die 
den konventionellen anfanglichen und sekundaren 
Knickstellen der Fig. 12 und 13 entsprechen, vorher in 
den Energieabsorberplatten 4 ausgebildet Wenn daher 
der Fahrer bei einem ZusammenstoB gegen das Lenk- 
rad 10a gestoBen und das obere Saulenrohrteil 13 in 
Richtung des Pfeils P in den Fig. 1 und 3 gedruckt wird, 
erfolgt, wie das Diagramm der Beziehung zwischen Be- 
lastung und Verlagerung des Lenksaulenrohrs 11 von 
Fig. 7 zeigt, sofort ein aufeinanderfolgendes Knicken 
aufgrund der Belastung W3, ohne daB das anfangliche 
und das sekundare Knicken auftreten. Daher bewegt 
sich der Biegeabschnitt 14a in Richtung zum Unterende 
14d des innenseitigen Stiicks 14b, und schlieBlich er- 
reicht der Betrag der Verlagerung den Wert X3. Wah- 
rend der Verlagerung wird die vorher erwahnte StoB- 
energie in die Arbeit des aufeinanderfolgenden Knik- 
kens absorbiert Da hier die gesamte Verlagerung des 
Lenksaulenrohrs 11 durch das aufeinanderfoigende 
Knicken induziert wird, wird die wahrend der Verlage- 
rung vorhandene Belastung W konstantgehalten. Es ist 
daher moglich, daB die Energie auch bei Beginn des 
Knickvorgangs effektiv absorbiert wird, was die Maxi- 
mierung der absorbierten Energiemenge unter be- 
grenzter Belastung W und begrenzter Verlagerung X 
erlaubt 

Fig. 8 zeigt ein zweites Ausfiihrungsbeispiel einer 
Energieabsorberplatte 34 in Verbindung mit einem 
Lenksaulenrohr 31. Wie Fig. 8 zeigt, wird ein gegeniiber 
dem Lenksaulenrohr 11 des ersten Ausfuhrungsbei- 
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* spiels anderer Aspekt des Lenksaulenrohrs 31 beschrie- 
ben. Bei dem ersten Ausfiihrungsbeispiel werden der 
erste und der zweite Knickeinstellabschnitt 15 und 16 
des Lenksaulenrohrs 11 durch die Vorkompression ge- 
5 bildet Bei dem zweiten Ausfiihrungsbeispiel dagegen 
wird ein Knickeinstellabschnitt 35 der Energieabsorber- 
platte 34 von einer Presse (im folgenden als Vorpresse 
bezeichnet) geformt. In einem Zustand, in dem die Ener- 
gieabsorberplatte 34 noch nicht an einem unteren Sau- 
io lenrohrteil 32 und einem oberen Saulenrohrteil 33 mon- 
tiert ist, wird ein einem auflenseitigen Stuck 34c entspre- 
chender Abschnitt eines innenseitigen Stiicks 34b in 
Richtung zum auflenseitigen Stuck 34c aufgewolbt, wo- 
durch der Knickeinstellabschnitt 35 entsteht, der bis zu 
15 dem Bereich eines Biegeabschnitts 34a verlauft Danach 
wird ebenso wie im Fall des Lenksaulenrohrs 11 des 
ersten Ausfiihrungsbeispiels die Energieabsorberplatte 
34, in der der Knickeinstellabschnitt 35 bereits geformt 
ist, am unteren Saulenrohrteil 32 und am oberen Saulen- 
20 rohrteil 33 montiert Der ubrige Aufbau des zweiten 
Ausfiihrungsbeispiels ist mit demjenigen des ersten 
Ausfiihrungsbeispiels identisch. 

Da bei dem zweiten Ausfiihrungsbeispiel des Lenk- 
saulenrohrs 31 der Knickeinstellabschnitt 35 vorher in 
25 der Energieabsorberplatte 34 gebildet ist, kann eine 
Auswirkung erzielt werden, die mit derjenigen des er- 
sten Ausfiihrungsbeispiels nahezu identisch ist Ferner, 
kann durch die Anwendung der Vorpresse beim For- 
men des Knickeinstellabschnitts 35 die im Fall des er- 
30 sten Ausfiihrungsbeispiels erforderliche Uberlegung 
entfallen, daB wegen der Vorkompression eine dimen- 
sionsmaflige Verformung des Lenksaulenrohrs 11 in 
Langsrichtung nicht vermeidbar ist Daher ist es leich- 
'ter,das Lenksaulenrohr 31 zu konstruieren. 
35 Beim ersten Ausfiihrungsbeispiel ist zwar der Fuh- 
rungsteil 12b am oberen Ende des unteren Saulenrohr- 
teils 12 ausgebildet, damit das obere Saulenrohrteil 13 
gleichmaBig verschoben werden kann, aber der Fiih- 
rungsteil 12b ist nicht auf diese Ausbildung beschrankt. , 
40 Wie Fig. 9 zeigt, kann z. B. ebenso gut vorgesehen. sein, 
daB der obere Endteil 12a des unteren Saulenrohrteiis 
12 in Umfangsrichtung teilweise herausgewolbt ist, wo-i 
durch ein ringfdrmiger Fuhrungsteil 12 gebildet ist 
Ferner kann auf dem AiiBenumfang des oberen End- 
45 teils 12a des unteren Saulenrohrteiis 12 ein angenahert 
zylindrischer Abstandsring (nicht gezeigt) so befestigt 
sein. daB die AuBenumfangsflache des Abstandsrings so 
angeordnet ist, daB sie mit der Innenumfangsflache des 
oberen Saulenrohrteiis 13 in Gleitkontakt gelangt 
50 Bei den obigen Ausfuhrungsbeispielen ist zwar der 
obere Endteil 12a des unteren Saulenrohrteiis 12 in den 
unteren Endteil 13a des oberen Saulenrohrteiis 13 ein- 
gesetzt, es ist aber auch moglich, daB der untere Endteil 
des oberen Saulenrohrteiis in den oberen Endteil des 
55 unteren Saulenrohrteiis eingesetzt ist und daB die Ener- 
gieabsorberplatten zwischen dem oberen und dem un- 
teren Endteil angeordnet sind. 

Patentanspriiche 

60 

1 . Lenksaulenrohr fur ein Kraftfahrzeug mit: 

(a) einem ersten Saulenrohrteil (12) mit einem 
ersten zylindrischen Ende (12a); 

(b) einem zweiten Saulenrohrteil (13) mit ei- 
65 nem zweiten zylindrischen Ende (13a), in das 

das erste zylindrische Ende eingeschoben ist; 
und 

(c) einer Vielzahl von flexiblen Energieabsor- 
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berplatten (14), die in Umfangsrichtung zwi- 
schen dem ersten zylindrischen Ende (12a) und 
dem zweiten zylindrischen Ende (13a) in Ab- 
standen angeordnet sind; g 

dadurch g kennzeichnet, daQ jede Energieabsor- 5 

berplatte aufweist: 

(1) ein innenseitiges Stuck (14b), das auf einer 
AuBenumfangsfiache des ersten zylindrischen 

' Endes (12a) in Axialrichtung des Lenksaulen- 
rohrs (1 1) angeordnet ist und ein an dem ersten 10 
zylindrischen Ende (12a) befestigtes Ende 
(14d) sowie ein an dem zweiten zylindrischen 
Ende (13a) angeordnetes weiteres Ende hat; 

(2) einen Biegeabschnitt (14a), der von dem 
weiteren Ende des innenseitigen Stiicks (14b) 15 
ausgeht und nach auBen zu L(-Form umgebo- 
gen ist; 

(3) ein auBenseitiges Stuck (14c), das von ei- 
nem Oberende des Biegeabschnitts (14a) aus- 
geht und an einer Innenumfangsf lache des 20 
zweiten zylindrischen Endes (13a) in Axialrich- 
tung des Lenksaulenrohrs (11) angeordnet ist 
und ein an dem zweiten zylindriscnen Ende 
(13a) befestigtes Oberende (14e) hat; und 

(4) einen ersten ICnickeinstellabschnitt (15), der 25 » 
durch teilweises Verformen des innenseitigen ■ 
Stiicks (14b) in dem zweiten zylindrischen En- 
de (13a) derart gebildet ist, daB das innenseiti- 

ge Stuck (14b) teilweise zum auBenseitigen 
Stuck (14c) hin gewolbt ist 30 , 

2. Lenksaulenrohr nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der erste ICnickeinstellabschnitt 
(15) mit einem auBenseitigen Stuck (14c) in Kontakt 
negt . . . 

3. Lenksaulenrohr nach Anspruch 1, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, daB die Energieabsorberplatte (14) 
ferner einen zweiten Knickeinstellabschnitt (16) 
aufweist, der durch teilweises Verformen eines au- 
Benseitigen Stiicks (14c) zwischen dem ersten 
Knickeinstellabschnitt (15) und dem Biegeabschnitt 40 
(14a) derart gebildet ist, daB das auBenseitige Stuck 
(14c) teilweise zum innenseitigen Stuck (14b) hin 1 
gewolbt ist. 

4. Lenksaulenrohr fur ein Kraftfahrzeug zum Befe- 
stigen eines Lenkrads an einer Fahrzeugkarosserie, 45 
mit 

(a) einem unteren Saulenrohrteil (12) mit ei- 
nem zylindrischen Oberende (12a), wobei das 
untere Saulenrohrteil (12) an der Karosserie 
(10) befestigt ist; 50 

(b) einem oberen Saulenrohrteil (13) mit einem 
zylindrischen Unterende (13a), dessen Durch- 
messer groBer als derjenige des oberen Endes 
(12a) des unteren Saulenrohrteils (12) ist, wo- 
bei das obere Ende des unteren Saulenrohr- 55 
teils in das untere Ende des oberen Saulen- 
rohrteils eingeschoben und das Lenkrad (10a) 
am Oberende des oberen Saulenrohrteils (13) 
vorgesehen ist; und 

(c) einer Vielzahl von flexiblen Energieabsor- &g 
berplatten (14; 34), die in Umfangsrichtung 
zwischen dem oberen Ende (12a) des unteren 
Saulenrohrteils (13) und dem unteren Ende 
(13a) des oberen Saulenrohrteils (13) in Ab- 
standen angeordnet sind, 65 

dadurch gekennzeichnet, daB jede Energieabsor- 
berplatte aufweist: 

(1) ein innenseitiges Stuck (14b; 34b), das auf 
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einer AuBenumfangsfiache des oberen Endes 
(12a) des unteren Saulenrohrteils (12) in Axial- 
richtung des Lenksaulenrohrs (11; 31) ange- 
ordnet ist und das ein am oberen Ende (12a) 
des unteren Saulenrohrteils (12) befestigtes 
Unterende (14d) und ein im unteren Ende (13a) 
des oberen Saulenrohrteils (13) angeordnetes 
Oberende hat; 

(2) einen Biegeabschnitt (14a; 34a), der von 
dem Oberende des innenseitigen Stiicks (14b; 
34b) ausgeht, das nach auflen zu U-Form um- 
gebogen ist; 

(3) ein auBenseitiges Stuck (14c; 34c), das von 
einem Oberende des Biegeabschnitts (14a; 
34a) ausgeht und an einer Innenumfangsflache 
des unteren Endes (13a) des oberen Saulen- 
rohrteils (13) in Axialrichtung des Lenksaulen- 
rohrs angeordnet und dessen Oberende (14e) 
an dem unteren Ende (13a) des oberen Saulen- 
rohrteils (13) befestigt ist; und 

(4) einen ersten knickeinstellabschnitt (15; 35), 
der durch teilweises Verformen des innenseiti- 
gen Stiicks (14b; 34b) in dem unteren Ende 
(13a) des oberen Saulenrohrteils (13) derart 
gebildet ist, daB das innenseitige Stuck (14b; 
34b) teilweise zum auBenseitigen Stuck (14c; 
34c) hin gewolbt ist 

5. Lenksaulenrohr nach Anspruch 4, ; dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der erste Knickeinstellabschnitt 
(15; 35) mit einem auBenseitigen Stuck (14c; 34c) in 
Kontakt liegt. 

6. Lenksaulenrohr nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Energieabsorberplatte (14) 
ferner einen zweiten Knickeinstellabschnitt (16) 
aufweist, der durch teilweises Verformen eines au- 
Benseitigen Stiicks (14c) zwischen dem ersten 
Knickeinstellabschnitt (15) und dem Biegeabschnitt 
(14a) derart gebildet ist, daB das auBenseitige Stuck 
(14c) teilweise zum innenseitigen Stuck (14b) hin 
gewolbt ist 

7. Lenksaulenrohr nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet daB das untere Saulenrohrteil ferner 
einen zylindrischen Fuhrungsabschnitt (12b) an ei- 
ner oberen Endseite des oberen Endes (12a) auf- 
weist und der AuBendurchmesser des Fuhrungsab- 
schnitts (12b) nahezu gleich einem lnnendurchmes- 
ser des unteren Endes (13a) des oberen Saulenrohr- 
teils (13) ist 

8. Lenksaulenrohr nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das untere Saulenrohrteil (12) 
ferner einen ringformigen Fuhrungsabschnitt (12c) 
aufweist, der durch teilweises Auswotben des obe- 
ren Endteils des unteren Saulenrohrteils nach au- 
Ben in Umfangsrichtung gebildet ist 
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